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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 

Verfahren und V orrichtxing zvur Bramsenreaelmg 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und sine Vorrichtung 
zur Bremsenregelung . 

Beim Anfahren an einem in Fahrrichtung aufwSrts geneigten 
Hang (Steigungshtlgel) kann ein Fahrer aufgrvind seiner Erfali- 
rung oft einschStzen, welches. Motormoment er mit seinem • 
Fahrpedal einstellen muss, urn anfahren zu kSnnen. 

Wenn an dieser Steigung jedoch zwischen linker und rechter' 
Fahrzeugseite \interschiedliche Reibwerte vorliegen ((A-Split- 
Steigungshilgel) , dann ist das Anfahren mit einem Fahrzeug 
ohne Traktionshilfe bei entsprechender Steigiing kavim m6g- 
licdx, da das Rad auf dem niedrigen Reibwert durchdreht. Ab- 
hangig von der Steigung kann das Fahrzeug am Hang sogar zu- 
rtlckrollen- 

Beim Anfahren am |i-Split-Steigungshagel mit Traktionshilfe 
(z.B. ASR) muss der Fahrer ein hoheres Motormoment einstel- 
len, um losfahren zu kSnnen. Das durchdrehende Rad auf der 
Niedrig-^-Seite wird durch ASR (ASR = Antriebsschlupfrege- 
Itmg) ober den Bremseneingrif f abgebremst \and ein Antriebs- 
moment in Hohe des Bremsmoments wird auf das sich auf Hoch- 
reibwert bef indliche Rad iibertragen und ermSglicht somit den 
Vortrieb des Fahrzeugs . Diese Obertragxing des Antriebsmo- 
ments ist ein Effekt der Kopplung der Rader tiber ein Diffe- 
rential. Das erforderliche Bremsmoment (Sperrmoment) auf der 
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Niedrig~>i-Seite muss uber die Fahrervorgabe als zusatzliches 
Motormoment aufgebracht werden. 

Da dem Fahrer diese physikalischen Zusammenhange beim Anfah- 
ren am Ji-Split-Steigiingshiigel haufig nicht gegenwartig sind, 
verl^sst er sich auf seine Intuition und stellt ein zu ge- 
ringes Motormoment ein. Er erh5ht dann, wenn er bemerkt, 
dass sich das Fahrzeug nicht in Bewegung setzt, erst nach 
und nach das Moment, bis sich das Fahrzeug in Bewegung 
setzt . 

1st das eingestellte Antriebsmoment so gering, dass des Rad 
auf der Niedrig-|j.-Seite nicht sof ort itiit gro£em Schlupf 
lauft, erfolgt dier Druckaufbau z5gerlich mit der Folge dass 
das Fahrzeug anfMngt, riickwarts zu rollen. Urn das Zurllckrol- 
len zu unterbinden, muss der Fahrer schnell mehr Gas geben, 
um das Antriebsmoment und in der Folge (liber den ASR- 
Bremseneingrif f ) das Spernnoment zu erhohen. Diese Reaktion 
ist allerdings fiir den Fahrer unnattirlich und anstatt mehr 
Gas zu geben, erschrickt er, betatigt die Bremse vmd bricht 
den Anfahrvorgang ab. 

Das Rtickrollen kann auch dann erfolgen, wenn das Bremsmoment 
(Sperrmoment) aufgrund von Radschwingungen verzSgert aufge- 
baut wird. Auch bei tiefen Tempera turen erfolgt der Brems- 
druckaufbau hSufig nicht hinreichend schnell, so dass es 
auch hier z\am Zxirackrollen das Fahrzeugs koramen kann. 

Vorteile der Erf indung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Bremsenregelung bei 
einem Fahrzeug wahrend eines Anf ahrvorgangs auf einer JX- 
Split-Fahrbahn, bei dem 

" das Vorliegen eines Anf ahrvorgangs auf einer jx-Split- 

Fahrbahn mit einer Hochreibwertseite und Niedrigreibwert- 
seite erkannt und 
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- als Folge davon an einem angetriebenen Rad auf der Hoch- 

reibwertseite des Fahrzeugs der Bremsdruck erhSht wird. 
Der Vorteil der Erfindung besteht darin, dass mit einfachen 
Mitteln, namlich einer Bremsdruckerhohung an. einem angetrie- 
benen Rad auf der Hochreibwertseite des Fahrzeugs, der An- 
fahrvorgang insbesondere ftlr den ungelLbten Fahrer wesentlich 
erleichtert wird- Die Erfindung ist ohne * wesentlicben Auf- 
wand, insbesondere ohne jeden Auf wand an Sensorik, in einem 
Steuergerat fiir die Antriebsschlupf regelung (ASR) implemen- 
tierbar . 

Eine vorteilhafte Ausf iiluningsf oirm ist dadurch gekennzeicb- 
net, dass der Bremsdrxick uiti einen konstanten Wert erhoht 
wird. Diese MaiSnahme ist besonders einfach realisierbar . 

Eine weitere vorteilhafte Ausftihrungsf orm ist dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Abbau des erhShten Bremsdrucks davon 
abhangt, ob die Ji-Split-Fahrbahn in Fahrzeuglangsrichtung 
ansteigt, d.h. ob ein ^-Split-Steigungshugel vcnrlregt-. Damit 
kann sichergestellt werden, dass bei einer ebenen oder nur 
schwach geneigten Fahrbahn der Bremsdruck schneller redu- 
ziert wird. Dies wirkt sich positiv auf den Fahrkomfort aus. 

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung ist dadurch gekenn- 
zeichnet, dass 

- der zeitliche Abstand zwischen der Betatigung des Fahrpe- 
dals durch den Fahrer zur Initiierung des Anf ahrvorgangs 
xmd dem Bewegimgsbegina des Fahrzeugs ermittelt wird und 

- der spatere Abbau des erhShten Bremsdrucks abhSngig voia 
ermittelten zeitlichen Abstand erfolgt. 

Dieser zeitliche Abstand ist ein einfaches MaS dafUr, ob der 
Anfahrvorgang auf einer ebenen Fahrbahn oder auf einer ge- 
neigten Fahrbahn erfolgt. 

Eine weitere vorteilhafte Aus ftihirxmgs form ist dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Bremsdruck 
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- um einen ersten konstanten Wert erhoht wird, wenn die 
Feststellbremse vom Fahrer nicht betatigt ist xmd 

- zusatzlich xim einen zweiten konstanten Wert erh5ht wird, 
wenn die Feststellbreitise vom Fahrer betatigt ist. 

Wenn der Fahrer die Feststellbremse wahrend des Abfahrvor- 
gangs betatigt, dann kann mit groSer Wahrscheinlichkeit da- 
von ausgegangen werden, dass ein Anfahrvorgang am Berg vor- 
liegt. Deshalb ist es sinnvoll, bei einer als betatigt er- 
kannten Feststellbremse den Bremsdruck nochmals vim einen 
weiteren Wert zu erhohen. 

Die Vorrichttmg zur Bremsensteuemng bei einem Fahrzeug wah- 
rend eines Anfahrvor gangs auf einer |I-Split-Fahrbahn umfasst 

- Erkennxmgsmittel zum Erkennen des Vorliegens eines An- 
fahrvorgangs auf einer Ki-Split-Fahrbahn mit einer Hoch- 
reibwertseite iind Niedrigreibwertseite und 

- Bremsdruckerhohungsmittel zux Erhohung des Bremsdrucks an 
einem angetriebenen Rad auf der Hochreibwertseite des 
Fahrzeugs als Folge eines durch die Erkennxingsmittel er- 
kannten Vorliegens eines Anf ahrvorgangs auf einer fi- 
Split-Fahrbahn mit einer Hochreibwertseite und Niedrig- 
reibwertseite . 

Weitere vorteilhaf te Ausgestaltungen der Erfindung sind den 
Unteranspriichen zu entnehmen. 

Zeichnung 

Die Zeichn\ang besteht aus den Figuren 1 bis 3 - 

In Fig. 1 sind ein Fahrzeug sowie die an einem Steigungshti- 
gel darauf wirkenden KrSfte dargestellt. 

Fig. 2 zeigt den prinzipiellen Ablauf des erf indungsgemSfien 
Verf ahrens • 
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Fig. 3 zeigt den prinzipiellen Aufbau der erf indungsgemaSen 
Vorricht\ing . 



Ausfiihrungsbeispiele 

Um ein Zuruckrollen beim Anfahren am )Ui-Split-Steiguiigshagel 
zu verhindern, wird durch die Erfindxang beim Erkennen einer 
(X-Split-Fahrbahn nicht nur am diirchdrehenden Antriebsrad ak~ 
tiv Bremsdruck aufgebaut (so wie es die ASR-Regel\ing vor- 
sieht) , sondem es wird auch das auf dem Hochreibwert ste- 
hende Antriebsrad (obwohl es keine Regelabweichung, d.h. 
keinen iibermaJSigen Radschlupf , aufweist) vorsorglich mit 
Bremsdruck beauf schlagt . Die Vorgehensweise erfolgt in drei 
Schritten: 

Schritt 1: Erkennxmg eines |l-Split-Steigiingshagels 
Schritt 2 : Berechnung des erf order lichen Bremsdrucks am 
high-jx-Rad 

Schritt 3: Gesteuerter Druckabbau am high-^l-Rad 

Im f olgenden werden die einzelnen Schritte detailliert dar- 
gestellt . 

Schritt 1: Erkennimg eines Jx-Split-Steigungshtigels 

Ein Jl-Split-Steigxmgshagel wird erkannt, wenn folgende Be- 
dingrmgen erf till t sind: 

1. Das Fahreirvorgabewert far das Motormoment (MAF) Ober- 
steigt einen Grenzwert MaMueSplit. 

2. Es liegt eine „select-high-Regelung^^ sowie eine einseiti- 
ge Regelabweichxing mit schnellem Bremsdruckaufbau vor. 

3. Es liegt ein hoher einseitiger Schlupf vor. 

4. Das Dif ferenzbremsmoment M_Diff zwischen dem rechten xind 
dem linken angetriebenen Rad iibersteigt einen Grenzwert 
MbremsMueSplit . 
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5. Es liegt ein Anf ahrvorgang vor. 

Bei der „select-high-Regelung^^ werden die Schlupf schwellen 
der Antriebsmomentenregelung (Motoreingrif f ) xineittpf indlich 
geschaltet. Das bedeutet, . dass der Motor bewusst gegen die 
Bremse arbeitet, van Vortrieb zu erzielen. 



Wenn alle diese Bedingungen erfiillt sind, erfolgt die Be- 
rechnung des erf order lichen Bremsdrucks P_HighRad ftlr das 
Rad auf der fX-High-Seite (= Hochreibwertseite) , um ein Zu- 
rtickrollen des Pahrzeugs zu verhindem. 

Je groEer die Steigung ist, vim so groiSer ist die Wabrschein- 
lichkeit, dass ein Fahrer ziim Anfahren die Handbremse be- 
nutzt. Deshalb kann haufig vom Vorliegen einer Steigung aus- 
gegangen werden, wenn der Fahrer zum Anfahren die Handbremse 
benutzt . 

Deshalb wird, wenn die oben genannten Bedingungen erfiillt 
sind und der Fahrer zusatzlich zvan. Anfahren die Handbremse 
benutzt, der berechnete Bremsdruck P^HighRad ftlr das Rad, 
welches sich auf der |x-High-Seite (auch als ,(i-High-Rad^ be- 
zeichnet) befindet, zusatzlich urn einen Offsetwert 
P_HasOffset erhSht, d.h, es gilt 
P_HighRad = P_HighRad + P_HasOffset. 

Schritt 2: Berechn\mg des erf order lichen Bremsdrucks am 
high-fi-Rad 



Im Folgenden wird die Berechnxing des erf orderlichen Brems- 
drucks P^HighRad dargestellt. Eine anschauliche Skizze dazu 
ist in Fig. 1 dargestellt, diese zeigt die auf die RSder der 
angetriebenen Achse (im Bild ist das die Vorderachse) wir- 
kende Gewichtskraf t m*g/2 sowie deren Koxrtponente m*g/2*cosa 
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(das ist die Normalkraf t, welche senkrecht auf die Fahrbahn 
wirkt) iind die Hangabtriebskraf t in*g*sina. 
Dazu wird zuerst das Hangabtriebsmoment MWS entiittelt: 
MWS = m * g * R * sina . 
Dabei sind 

M = Fahrzeugmasse in kg, 

g = Erdbeschleunigunskonstante (9.81 m/s^) 
sina = Sinus des Steigxingswinkels 
R = Radradius 

Das maximal tibertxagbare Moment Muebertragbar wird durch den 

Reibwert bestimmt. Ftir einachsig angetriebene Fahrzeuge gilt 

Muebertragbar = ]i*m/2 *g*R* cosa . 

Dabei sind 

II = Reibbeiwert 

m/2 = halbe Fahrzeugmasse, da nur eine der beiden Achsen an- 
getrieben ist (Heck- oder Frontantrieb) . Dabei wird eine auf 
Vorderachse- xind Hinterachse gleichverteilte Fahrzeugmasse 
vorausgesetzt . 

Um in Abhangigkeit vom Reibbeiwert die maximal mSgliche 
Steigung bestimmen zu konnen, mtissen die beiden Gleichungen 
gleichgesetzt warden: 
MWS = Muebertragbar bzw. 

m * g * sina * R = jx * m/2 * g * R * cosa . 

Damit ergibt sich 
tana = (1/2 

Betrachtet man typische ^l-Split-Verhaitnisse, so liegt bei- 
spielsweise der Reibbeiwert auf der fi-Low-Seite bei ca. 0.2 
(Eis) und auf der Ji-High-Seite bei ca. 0.8...1 . Fiir das An- 
fahren eines Fahrzeugs in der Steigung ist allerdings die fi- 
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Low-Seite ausschlaggebend. Bei einem angenommenen Reibbei- 
wert ^1=0. 2 ergibt sich ein Winkel 

a = arctan(O.l) =5.70 . Dies entspriclit einer Steigung von 
ca. 10% (10% Steigiing entsprechen einem arctaii(O.l) und da- 
mit ergibt sich a = arctaii(O.l) = 5.7^ ). 

Das bedeutet, dass bei einem Reibbeiwert von 0.2 theoretisch 
ein Anfahren bis zu 10% Steigimg moglich ist. Dies setzt al- 
lerdings voraus, dass der Fahrer auf Anhieb das erforderli- 
che Motoimoment einstellt. Auch ein sehr kleines Oberschuss- 
moment fiihrt z-um Durchdreben des fi-Low-Rades und der Reib- 
beiwert verringert sich zusatzlich beim tfoergang von Haft- 
reibung zu Gleitreibung mit der Folge, dass das Fahrzeug 
riickwarts rollt. 

Im Folgenden sei als anschauliches Rechenbei spiel ein Fahr- 
zeug der Masse m = 1500 kg betrachtet. Der Raddurchmesser 
sei 0-6m . Weiterhin liege ein Ji-Split-Steigungshagel mit 
einer Steigung von 15% (damit ist a = arctan(0.15) = 8.5O ) 
vor. Die Reibwertpaarxing sei 0.2/1.0, d.h. auf der Niedrig- 
Ji-Seite ist |i = 0.2 und auf der Hoch-jx-Seite ist p. = 1.0. 
FOr die Hangabtriebskraf t MWS ergibt sich 
MWS = 1500kg * 9.81m/s2 * sin(8.5) * 0.3m = 650 Nm . 
Das ^ertragbare Moment ergibt sich zu 

Muebertragbar = 0.2*750kg*9-81m/s2 *0 . 3m*cos (8 , 5^ ) = 440Nm 
Damit ergibt sich einen Differenz von 210 Nm. 

Durch Aufbringen eines Bremsmoments am |X-Low-Rad kann jedoch 
liber das Differential das iibertragbare Moment am fi-High-Rad 
erhoht werden. 

Die Differenz in Hohe von Mdelta = 210 Nm muss deshalb als 
zusatzliches Bremsmoment aufgebracht werden. Das Bremsmo- 
ment, das iiber die Antriebsachse aufgebracht werden soil. 
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verteilt sich jeweils zur HSlfte auf die beiden Antriebsra- 
der . 

Die zusatzlichen Bremsmomente fur die fX-Low-Seite und die ]Ll- 
High-Seite ergeben sich deshalb zu 
MbremsZusLowRad = Mdelta/2 = 105 Nm und 
MbremsZusHigliRad = Mdelta/2 = 105 Nm. 

Da bei einem Anf ahrvorgang am Steigungshtigel das schlupfende 
|i-Low-Rad sowieso mit hohem Bremsdruck beauf schlagt wird, 
muss nur am fi-High-Rad das zusatzliche Bremsmoment Mbrems- 
ZusHighRad aufgebracht werden. 

Der Zusammenhang zwischen Bremsdruck und Bremsmoment be- 
stimmt sich gemaS 

Mbrems [Nm] = C [Nm/bar] *pBrems [bar] . 

In der eckigen Klammer [] sind dabei jeweils die physikali- 
schen Einheiten der GroSen angegeben. Nimmt die Konstante C 
beispielsweise den Wert 12.5 Nm/bar an, dann ergibt sich da- 
mit der folgende Bremsdruck pHighRad am High-fi-Rad: 
pHigliRad = Mbrems ZusHigliRad/C = 8.4 bar. 

Die Auslegung der Parameter in einem Fahrzeug kann bei- 
spielsweise so erfolgen, dass bei einem erkannten |x-Split- 
Steigungshiigel ein Bremsdruck far 15% Steigung in die dem 
High-fx-Rad zugeordnete Bremse eingespeist wird. In Verbin- 
dung mit einem Handbremsschalter wird diesem berechneten 
Wert ein Offsetwert in Hohe von beispielsweise 5 bar dazuad- 
diert. 

Schritt 3: Gesteuerter Druckabbau: 

Der Druckaufbau nach der |A-Split-Erkennung erfolgt im ersten 
Ansatz immer so, als ware das Fahrzeug am Steigungshagel . Ob 
die Steigung beispielsweise 10% oder 20% betragt, ist nicht 
relevant, da in jedem Fall der Hangabtriebslcraf t entgegenge- 
wirkt werden muss . 




Anders liegt der Fall beim Auftreten einer ebenen n-Split- 
Fahrbahn (keine Steigung) . Ein eingesteuerter Bremsdruck von 
beispielsweise 10 bar mindert den Vortrieb zwar nur vmwe- 
sentlich, ist aber fiir den Fahrer spiirbar. Aus diesem Grund 
sollte ein adaptiver Druckabbau erfolgen. Die Abbaiirate des 
Drucks (d.h. die Jlndening des Drucks pro Zeiteinheit) er- 
folgt abhangig von der Gewissheit iiber den Zustand. Insbe- 
sondere erfolgt 

- ein schneller Druckabbau bei Auftreten einer JA-Split- 
Fahrbahn in der Ebene und 

- ein gestaffelter Druckabbau bei Auftreten eines ji-Split- 
Steig\mgshtlgels . 

Bei der |A-Split-Regelung kdnnen tiber das zeitliche Verhalten 
der Regelung bzw. der Fahrzeugreaktion Rackschliisse gezogen 
werden. Tritt der Fahrer bei Vorliegen einer ebenen H-Split- 
Fahrbahn ^uf das Fahrpedal, dann erfolgt die Reaktion des 
Fahrzeuges sehr schnell. Die Zeitspanne zwischen der Betati- 
gung des Fahrpedal s und dem Bewegungsbeginn des Fahrzeugs 
ist im allgemeinen kleiner als eine Sekunde. Am Steigxingsha- 
gel erfolgt der Bewegungsbeginn des Fahrzeugs jedoch meist - 
nach Zeiten zwischen 2.5 und 4 Sekunden. 

Deshalb bietet es sich an, den Druckabbau augenblicklich 
durchzuftiliren, wenn sich das Fahrzeug innerhalb einer Sekun- 
de nach der einer H-Split-Erkennung und der Bremsdruck- 
einsteueriing in Bewegung setzt. Ansonsten erfolgt der Abbau, 
sobald die Raddrehzahl des n-Low-Rades sich wieder verrin- 
gert, d.h. sobald die Radbeschleunigung negativ wird. Dieser 
Druckabbau erfolgt ttber eine Druckabbauran^e , deren Gradient 
(Steilheit) einstellbar ist. 

Der prinzipielle Ablauf des Verfahrens ist in Fig. 2 darge- 
stellt. Dabei wird in Block 200 entiittelt, ob ein Anfahrvor- 
gang auf einer H-Split-Fahrbahn vorliegt. Anschliefiend wird 
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zu Block 201 weitergegangen. Dort erfolgt die ErhShung des 
Bremsdrucks am High-p.-Rad. AnschlieSend wird zu Block 202 
we'itergegangen, dort erfolgt gesteuerte Daruckabbau am High- 
Ji-Rad. 

In Fig. 3 ist der prinzipielle Aufbau der erf indimgsgemaSen 
Vorrichtung dargestellt. Dabei enthalt Block 300 Sensormit- 
tel, welche beispielsweise die Stellxmg des Fahrpedals , die 
Stellung der Feststellbremse, usw. erfassen. Die Ausgangs- 
signale dieser Sensormittel werden an die Erkennungsmittel 
301 weitergeleitet. Dort wird erkannt, ob ein Anf alirvorgang 
aiif einer [i-Split-Fabrbahn vorliegt. Die Aus gangs signale von 
Block 301 werden an die Bremsdruckerhdhtmgsmittel 302 wei- 
tergeleitet. Durch diese BremsdruckerhShimgsmittel wird ge- 
gebenenfalls die ErhShiang des Bremsdrucks am High-fx-Rad 
durchgef tihrt . 
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Anspriiche 

1. Verfahren zur Bremsenregelnng bei einem Fahrzeug wahrend 
eines Anf ahrvorgangs auf einer |LL-Split-Fahrbahn, bei dem 

- das Vorliegen eines Anf ahrvorgangs auf einer jx-Split- 
Fahrbahn mit einer Hochreibwertseite und Niedrigreibwert- 
seite erkannt (200) und 

- als Folge davon an einem angetriebenen Rad auf der Hoch- 
reibwertseite des Fahrzeugs der Bremsdruck (P_Highrad) 
erhaht wird (201) . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Bremsdruck lam einen konstanten Wert (P^Highrad) erhSht 
wird (202). 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
der spatere Abbau des erhohten Bremsdrucks (P_Highrad) davon 
abhangt, ob die [X-Split-Fahrbahn in Fahrzeugl&agsrichtung 
aufwSrts geneigt (a) ist. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeiclmet, dass 

- der zeitliche Abstand zwischen der Betatigung des Fahrpe- 
dals durch den Fahrer zur Initiierung des Anf ahrvorgangs 
und dem Bewegiingsbeginn des Fahrzeugs ermittelt wird xind 

- der spatere Abbau des erhohten Bremsdrucks abhangig vom 
ermittelten zeitlichen Abstand erfolgt. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Bremsdruck 

- um einen ersten konstanten Wert (P_Highrad) erhSht wird, 
wenn die Feststellbremse vom Fahrer nicht betatigt ist 
und 

- zusatzlich um einen zweiten konstanten Wert (P_HasOf f set) 
erhdht wird, wenn die Feststellbremse vom Fahrer betatigt 
ist. 




m 

6. Vorrichtxang zur Bremsenregelung bei einem Fahrzeug wah- 
rend eines Anf ahrvorgangs auf einer fi-Split-Fahrbahn, welche 

- Erkeimungsmittel (301) zum Erkeimen des Vorliegens eines 
Anfahrvorgangs auf einer [i-Split-Fahrbahn mit einer Hoch- 
reibwertseite und Niedrigreibwertseite irnd 

- Bremsdruckerhohungsmittel (302) zur Erhahung des Br ems - 
drucks an einem angetriebenen Rad auf der Hochreibwert- 
seite des Fahrzeugs als Folge eines durch die Erkennungs- 
mittel erkannten Vorliegens eines Anfahrvorgangs auf ei- 
ner M-Split-Fahrbahn mit einer Hochreibwertseite \ind 
Niedrigreibwertseite 

enthait. 
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7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Bremsdruckerhohungsmittel (302) so ausgestaltet sind, 
dass der Bremsdruck urn einen konstanten Wert (P_Highrad) er- 
hoht wird (202) , 

8. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet , dass 
der spatere Abbau des erhohten Bremsdrucks (P^Highrad) davon 
abhangt, ob die M--Split-Fahrbahn in Fahrzeuglangsrichtung 
aufwarts geneigt (a) ist. 



9. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet , dass 

- der zeitliche Abstand zwischen der Betatigung des Fahrpe- 
dais durch den Fahrer zur Initiierung des Anfahrvorgangs 
und dem Bewegungsbeginn des Fahrzeugs ermittelt wird und 

- der spatere Abbau des erhohten Bremsdrucks abhangig vom 
ermittelten zeitlichen Abstand erfolgt. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet , 
dass der Bremsdruck 

- urn einen ersten konstanten Wert (P^Highrad) erhaht wird, 
wenn die Feststellbremse vom Fahrer nicht betatigt ist 
und 
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zusatzlich um einen zweiten konstanten Wert (P_HasOf f set) 
erh5ht wird, wenn die Feststellbremse vom Fahrer betatigt 
ist . 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 
Zusammenf as s\mg 

Verfahren u nd Vorrichtxincr zur Bremsenregeliing 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Bremsenregelung bei 
einem Fahrzeug wahrend eines Anf ahrvorgangs auf einer |Ll- 
Split-Fahrbahn, bei dem 

- das Vorliegen eines Anf ahrvorgangs auf einer [X-Split- 
Fahrbahn mit einer Hochreibwertseite und Niedrigreibwert- 
seite erkannt imd 

- als Folge davon an einem angetriebenen Rad auf der Hoch- 
reibwertseite des Fahrzeugs der Bremsdruck erhoht wird. 



(Fig .1) 
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